FLYVEMASKINEN I GRONLANDS KYSTTRAFIK

Af Mac van Hauen

En julimorgen 1930 befandt jeg mig sammen med min kone i en kano midt ude pa
en stor s¢ i det nordlige Canada. Vi var startet en af de forste dage i maj méned fra en
Hudson Bay station, samtidig med at isen brad op, og havde mgjsommeligt padlet os
ad floder med utallige sm4 vandfald, som vi lerte at »skyde igennem, foruden de
mange store, som vi méatte g& udenom bzrende kano, udstyr og proviant pi ryggen.

Det var s sken en morgen, at man darligt kan forestille sig det, og s fantastisk stille,
som man kun oplever det i bjergene og i de store skove. Pludselig horte vi en svag sum-
men i det fjerne som af et stort insekt. Lyden kom nzrmere, og fi minutter senere
landede et hydroplan medbringende en pelsjeger og hans pilot. Vi havde, siden vi
forlod Hudson Bay stationen kun een gang medt mennesker, og det var indianere,
hvis sprog vi ikke forstod, s& medet med pelsjzgeren blev en oplevelse. P4 f3 timer
havde han gennemflgjet den rute, det havde taget os 2 maneder at gennemsejle.

Det var i 1930, altsa for 25 4r siden, men allerede dengang var Canada s airminded,
at selv jevne mennesker som trappere og guldgravere inds& fordelen ved at benytte
aeroplaner fremfor kano’er og hundeslaeder.

Nar man idag tenker p4 flyvning, s4 kan man ikke lade vare med at forbinde tanken
med Kastrup lufthavn og S. A. S.; og begynder man at gé i detailler, er det med for-
bavselse og beundring, man opdager, hvilken fantastisk organisation, og hvilke uhyre
kapitaler og tekniske hjzlpemidler, der betinger, at flyvningen idag, enten det nu er til
Arhus eller til Japan, gennemfores med en ngjagtighed og en sikkerhedsfaktor, der ikke
overgés af noget andet trafikmiddel, intet er overladt til tilfeldigheden, vejrforholdene
er ngje granskede, kurser, distancer og flyvetid, forventet ankomsttid, — alt er udregnet
forinden starten. Et utal af radio-navigationssystemer omspander kloden og stir til
radighed for piloterne, nir deres maskiner er udstyret med de fornedne modtager-
apparater. Man kan roligt regne med, at hver pilot i en moderne rutemaskine har mindst
et hundrede »hjerner« pa jorden, der hjelper ham med at gennemfare turen program-
meassigt.

Vender vi nu tilbage til Canada, s vil dette land naturligvis ogsa idag vere omspendt
af et net af forskellige flyveruter, opbygget efter samme system som S. A.S.’s. Men side-
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ordnet og uafhengig finder vi pioneren fra 1930: pelsjzgeren og guldgraveren, eller
méaske snarere uranprospektoren. Flyverﬁaskinen er idag for ham, s&vel som for The
Mounted Police, Hudson Bay folkene og alle andre, der re_]ser i disse udstrakte skov-
egne og wdemarker, blevet det eneste transportmlddel Om sommeren pd pontoner, og
om vinteren pa ski. Men medens den moderne traﬁkﬁyvemaskme i sig selv kun er en
brekdel af den veldige organisation, pd h\glkcn den hviler, s er den moderne canadiske
flyvemaskine til den interne trafik ué;fﬁ‘acngig" og; wself sﬁpporting« Den er relativ
langsom, 150 til 200 km i timen, hovedvaegten er lagt pa evnen til at starte og lande fra
selv de mindste sger og floder. Piloten har - overtaget s& godt som alle funktionerne inden
for flyvetjenesten. Han er rad1o-telegraﬁst og nav1gat;ar, 95% af denne flyvning fore-
gar dog som »V. F. R.« flyvning, d.vs. i kontakt med Jorden og landkortet, idet
radiostationerne er f og spredte. — Han er ogsé sm egen mekaniker, ikke sidan at for-
st, at han foretager hovedeftersyn af motoren, men han er i stand til, og nedt til, at
klare alle en route forekommende tiltelde. Han er endvidere sin egen flyveleder og
meteorolog. — Han skal ikke vare fremme til nogeﬁ bestemt tid, og hvis vejret ikke pas-
ser ham, gar han ned, fortejer sit fartgj i en rolig bugt, pakker telt og sovepose ud,
teender piben, ——— og venter. Han har, og han skal have, si megen proviant med samt
riffel og fiskegrejer, at han er i stand #I at kunne klare sigrselv i lengere tid, — og nor-
malt vil der ikke blive sogt efter ham, medmindre han er startet fra en officiel landings-
plads til en anden, og har udfyldt en »fhghtplan« ‘med forventet ankomsttid.

Som folge af hele dette systems forenkhng bliver hans omkostninger meget sma,
s smi at flyvning inden for disse omrader, foruden at vare det hurtigste, tillige er det
billigste af alle transportmidler, kano, motorbad og hundeslzde inklusive.

Hvis vi nu fra Canada vender bhkket mod det nordlige Norge, vil man se, at man
her siden krigens slutning har opretholdt en daghg post- og passagerrute med hydro-
planer fra Bode langs kysten helt op til Kirkenes. Denne norske kystflyvning kan natur-
ligvis ikke helt sammenlignes med den canadiske »self supportlng bushflying«, for det
forste fordi den medtager betalende passagerer, dernzst fordi den er planmassig, »sche-
duled«, den ma derfor nermest betragtes som en slags »feederline«, der overtager
transporten der, hvor rutemaskinerne holder op, og endelig fordi den betjener sig af de
mellemliggende meteorologiske stationer som check- og pejlestationer. Men den har
det tilfelles med »bushflying, at den for en vaesentlig del udferes med sma, langsomme,
eenmotors hydroplaner, der kan starte og lande i selv den mindste vig, og som derfor
ikke behgver flyvepladser eller havne. D'fé't er kort sagt luftens rutebiler, som kerer der,
hvor »jernbanen« ikke er anlagt, og for sma omkostninger.

Ser vi nu p& Gronland for at undersbge hvilkén slags Hyvning, der her bliver fore-
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De Havilland Beaver-hydroplan landet pd feldss i Gronland.

Endvidere ved vi, at U. S. A. har anlagt baser og lufthavne: Thule, Narssarssuaq og
Sendre Stremfjord. Disse lufthavne er naturligvis af umédelig stor betydning for
nuvarende og fremtidig civilflyvning p& Grenland. Vi ved ogsa, at det danske luft-
vében med sine 2 motors catalinamaskiner har pataget sig mange opgaver inden for
inspektions-, ekspeditions-, observations-, ledsage- og rescueflyvningen, og endelig
har vi jo dr. Lauge Koch, som p& Ellag har oprettet en flyvebase med 2 Norseman hydro-
planer for sine videnskabelige ekspeditioner. Dr. Lauge Koch har personlig tilbragt s&
mange timer »bag pinden« og har si mange &rs erfaring vedrerende flyvning, at han
ogsé inden for dette omrdde m& betragtes som Gronlands »grand old man«. Man skulle
sdledes synes, at Grenland flyvemassigt er dakket. Ganske vist er landet jo stort og
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afstandene lange, men sammenlignet med ir;dﬁbngger@alquit; i Canada og Norge, har
beboerne i Grenland allerede nu »mere ﬁ?vemaskine« per hoved end de to andre lande.
Fejlen er imidlertid bare den, at de har ingen tilsvarende fordele deraf. Hvis en officer
i The Mounted Police eller en funktionr i Hudson Bay Co. skal pa en ekspeditions-
rejse eller lignende i North West Terrltonet sa tager de et ﬁy, og pa fa timer eller dage
er den rejse tilendebragt, der ellers vﬂle vare méneder. Hvis en fisker p4 en af de sma
ger i Lofoten bliver syg eller kommer til skade, s& kan han i lebet af en time eller to
veere bragt til sygehuset i Bode eller Narv1k og hans liv méske vare reddet. Men til-
svarende transport-opgaver vil i Grﬁnland som regel kun kunne lgses med motorbad
eller hundeslede. .

Jeg tror derfor, at sivel den canad1ske som den norske form for intern flyvning med
fordel ville kunne anvendes i Gmnland og jeg tror ogsd, det tidspunkt er kommet,
hvor mange foler det som et savn, at ﬁpnﬁ; form fcr)rr flyvning ikke allerede er etableret,
eller i hvert fald forsegt. ' |

Lad os tage kortet over Vestgronland og kigge lidt p de geografiske forhold, og iseer
afstandene mellem de forskelhge byer og stationer, og ﬁnde frem til, hvorledes denne
kyststrekning med fordel vil kunne bcﬁyves Sendre Stremfjord vil vare en naturlig
base, dels ligger den omtrent midt pé. str&kmngen og dels har den regelmessig flyve-
forbindelse med Danmark og den ;avnge verdcn, ligesom der allerede forefindes de for-
ngdne reparations- og »fuel facilities«. Lad 0s opst111c folgende oversigt: (se naste side).

Hosstdende opstilling for flyvning ‘mellem Umanak og Julianeh&b tur-retur
skulle altsa, nar vejret tillader det, kunne gennemfares inden for en normal arbejdsuge
p4 6 dage, og med en gennemsnitlig daglig netto ffyvctid pé ca. 2 timer 30 min. med en
Beaver og 3 timer 25 min. med en Super Cub. Hvis vi regner ophold ved mellemlan-
dinger og andre ophold til klargering og »briefing« ved ﬂyvningens begyndelse til ca.
2 t. 30 m. gennemsnitlig pr. dag, s& vil ipilotcn fii en arbejdsuge pa henholdsvis ca. 30
til g6 arbejdstimer. "

Denne flyvning vil nermest kunne sammenhgnes med den norske kystflyvning fra
Bode, Narvik og videre, altsd som en slags »feederline« eller forbindelsesflyvning med
hovedruten Kastrup - Sendre Stmmi:]ord og den ville kunne anvende de meteorolo-
giske stationer som check- og pejlestatloner

Der ville forsggsmessigt kunne startes med 1 maskine og 1 pilot i sommerhalvéret,
og den forholdsvis korte daglige ﬂyvetld ville endvidere g1vc muhghed for at benytte
flyet ogsa til andre formal, siledes at det bl a. ogsa ville kunne stilles til radighed
for de lokale myndigheder ved srlige transportopgaver

Vi vil dernest se pa, hvormeget et sddant fors;ag vil koste, og om der med de erfarin-
ger, man har fra Norge og Canada, kan opstilles et budget for en beflyvning af Vest-
gronland. Anskaffelsesprisen for en »Beé@er« er ca. 3 56.660 kr. og for en »»Super Cub«
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Nordlig rute: Afstand Flyvetid 1 + Ophold ~ Flyvetid 2 4 Ophold
km (Beaver )-hydroplan (Super Cub )-hydroplan
tim., min. tim., min. tim., min. tim., min.
iste dag:
Sdr. Strmfj.
Holsteinsborg.......... 150 0 45 30 I 00 30
Egedesminde.......... 200 I 00 30 I 20 30
Christiansh&b.......... 70 0 20 o 30
‘ Talt ca. 420 2 05 I 00 2 50 I 00
2den dag:
Christianshab
Jakobshavn............ 40 o 12 30 o 16 30
Godhavn.............. 100 0 30 30 0 40 30
Sarqaq......ccveevnn... I1o o 33 30 0 44 30
Umanak.............. 75 0 23 0 30
Ialt ca. g25 1 38 I 30 2 10 I 30
4 dage ialt tur-retur
Distance ialt ca......... 1500
Netto flyvetid ca........ 7 30 I0 00
Ophold ved
mellemlanding......... 5 00 5 00
Sydlige rute: Afstand Flyvetid 1~ Ophold ~ Flyvetid 2 Ophold
km ( Beaver) (Super Cub)
stedagud — 6te dag hjem
Sdr. Strmfj.
Sukkertoppen.......... 100 30 30 0 40 30
Godthéb.............. 150 0 45 30 I 00 30
Frederikshdb........... 270 20 30 I 50 30
Julianehdb............ 250 I 15 I 40
Ialt ca. 440 3 5O I 30 5 IO 1 30
2 dage ialt tur-retur
Distance ialt ca......... 1550
Netto flyvetid ca........ 7 40 I0 00
Ophold ved
mellemlanding ca....... 3 00 3 00
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Driftsoversigt pr. 5riﬁ;r De Havilland Beaver:

Anskaffelsessum 1ob timer 300 timer 1000 timer
350.060 kr. kr. kr. kr.
Afskrivning 15 %..ooviiiniiinns 52.000.~  52.000.— 52.000.~
Forrentning 7%....covveeveennn 25.000.~ 25.000.~ 25.000.—
Benzin-olie..........coviiinenn 4.'500.—— I 3.600.—  45.000.—
Vedligeholdelse. . .............. 2.000.~ 7.000.— 25.000.—
Forsikringer. ...........covvu.n. 7000~ 7.000.— 17.500.~
gG500.— 104.600.— 164.500.—
15.000.— 30.000.—
119.000.— 104.000.—~
400~ 200.—
Pr.km pr. pers......cooeeennnn.. © B8gore 33 ore 17 ore
Uden pilot pr. time. ............ 'goo.~ 350.~ 165.—

Uden pilot pr. pers. km......... ~ 75ere 29 gre 13,5 ore

Driftsoversigt Abf.bfréi?'r for Piper Super Cub:

Anskaffelsessum 100 timer 300 timer 1000 timer
100.000 kr. k. kr. kr.
Afskrivning 15% .. coiiiiii B 715;000.5 15.000.— 15.000.~
Forrentning 7%. ....vvvvnvennn. 7000~ 7.600.— 7.000.—~
Benzin-olie. ......cviiinan. .. $.000.— 6.000.—- 20.000.—
Vedligeholdelse. .. ............. 1.000.~ 2.000.— 6.000.~
Forsikring............. P i@oo.i ~ 5.000.- 6.000.~
' §8.000.— 35.000.— 54.000.~
Pilot.. ..ot ~ 10.000.— 15.000.~ 30.000.—

" 47”.?000.—' v '50.000.— 84.000.—
Protime. ...ovuoeenevnennannnn. 400.~ 168.—~ B4
Pr.personpr. km.............. 1,35 ’ 55 @re 28 ore
Uden pilot o
Pr.time.......ccvviiiiiinennn. 300.— 116.— 54.—
Pr.personkm.................. 1,00 39 ore 16,5 gre
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Piper Super Cub monteret med hjul - der kan udskiftes med pontoner eller ski.

ca. 100.000 kr. Til en planmeassig post- og passagerflyvning ma der naturligvis ansattes
og lennes en pilot, men ved en ekspeditionsflyvning, hvor et af medlemmerne i ekspe-
ditionen selv er pilot, vil det vere rimeligt at udelade denne post, og den foranstiende
oversigt indeholder derfor begge muligheder. Man bliver hurtigt klar over, at jo mere
man flyver, desto billigere bliver det — vel at marke pr. km, men det kender vi jo ogsd
fra bilerne.

En »Beaver« koster altsd kr. 1000.— i timen, hvis man kun flyver oo timer om é&ret
med pilot, men kun ca. 13 ere alt iberegnet pr. person km, hvis man flyver 1000 timer
om A&ret, med alle pladser besat og selv er pilot, — det kan vist nasten ikke gores billigere
— selv ikke i sporvogn.

Beaveren har plads til 6 personer ialt, med bagage, og kan som fragtmaskine pa
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300 km distance medtage ca. 600 kg nyttelast foruden pilot og den ngdvendige benzin;
marchhastigheden er 200 km i timen, den er udfrz:rt helt i metal.

Super Cub’en har plads til 2 personer med bagage og kan som fragtmaskine pi
300 km distance medtage ca. 200 kg"n'yiirelast foruden pilot og den nedvendige benzin;
marchfarten er 150 km i timen, den er konstrueret af stilskelet med leerred.

Der er ingen tvivl om, at Beaveren er den bcdst egnede maskine til formalet, og selv
om den er tre og en halv gange s& dyr i 1ndkfab som Super Cub’en, er den alligevel
billigere i drift. Man m& derfor ikke tro, at Cub’cn eller Piper Cub’en, som den i
almindelighed kaldes, er en ringe maskme den har vist sin duelighed, og er kendt
overalt i verden, og da den flyver langsommere end Bcaveren har den serligt veeret
anvendt til observatlonsopgaver Den er landet og startet pa gletschere i 10.000 fods
hgjde, og dens manevredygtighed gzr den serlig egnet til efterszgmnger i snavre bjerg-
dale og canyons.

Den 15. juni 1952 landede Max Conrad sin Plper i B .W.1, Narssarssuaq, efter at
veere startet fra Goose Bay i Canada 8 timer og 20 min, tldhgere han fortsatte over
Island, Skotland, Danmark, Sverige, Tyskland  Frankrig til Svejts, og den 2g. juli
gjorde han hoppet den modsatte VCJ fra Narssarssuaq til Goose Bay. Turen over de
1200 km &bent hav varede denne gang 9 timer og 10 min. Han gav dermed endnu et
bevis p& Piper-lyvemaskinens og Lycoming-motorens p&hdehghed

Der er altsd flere muligheder for at 7pébeg’ynd‘e en intern kystflyvning i Grenland,
og budgettet skulle ikke synes uoverkommeligt ——— det er snarere et spergsmil, om
man har r&d til at \}cnte, rad til ikke at vere med i en udvikling, som ger afstandene
kortere og bringer menneskene txttere sammen.
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